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(Sin corregir) 


Señor Representante Felipe Carballo. 


Señores Representantes Daniel Caggiani, Oscar De los Santos, Omar Lafluf, Juan 
José Olaizola, Adrián Peña y Martín Tierno. 


Señor Representante Jorge Pozzi. 
Señor Representante Constante Mendiondo. 


Señor Ministro de Transporte y Obras Públicas, Víctor Rossi; Subsecretario Jorge 
Setelich; Director de Planificación y Logística ingeniero Pablo Genta y Director 
General de Secretaría Gustavo Fernández. 


Señora Myriam Lima. 


PROSECRETARIA: Señora Viviana Calcagno. 


SEÑOR PRESIDENTE (Carballo Da Costa).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


Damos la bienvenida a la delegación del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, integrada por el Ministro 
y por el Subsecretario, señores Víctor Rossi y Jorge Setelich; por el Director General de Secretaría, escribano 
Gustavo Fernández, y por el Director Nacional de Planificación y Logística, ingeniero Pablo Genta. 


Corresponde agradecer la iniciativa que ha tenido el señor Ministro al solicitar ser recibido por esta 
Comisión, lo que habla a las claras de que el diálogo debe ser uno de los caminos, uno de los ejes que nos 
permita trabajar en este quinquenio en procura de generar la mayor cantidad de propuestas. En definitiva, 
aspiramos a que el diálogo con esta Comisión asesora de la Cámara de Diputados sea permanente. 


Como bien plantea el propio señor Ministro en la nota que nos envía, el objetivo de su visita es que esta 
Comisión conozca los lineamientos generales, los planes de trabajo que se tiene pensado instrumentar en el 
transcurso de los próximos cinco años. De alguna manera, esta reunión allana el camino para lo que será el 
envío del Mensaje presupuestal a este Parlamento que, seguramente, ocurrirá en el transcurso de las próximas 
semanas. 


Cedemos la palabra al señor Ministro. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Es un gusto poder encontrarnos en 
esta reunión al empezar el actual período de Gobierno: esa fue nuestra voluntad cuando solicitamos la 
entrevista. Creo que en sus manifestaciones, el señor Presidente de la Comisión interpretaba bien que 
esta es una instancia de intercambio, en la que podremos profundizar en el conocimiento, en el 
relacionamiento, que nos va a permitir trasmitir algunas ideas generales, que seguramente iremos 
profundizando en el transcurso de este Período, en la discusión presupuestal primero, y en el 
transcurso de la Legislatura. 


Advierto que esta instancia es valiosa porque para la preparación del Mensaje presupuestal nos importa 
recibir valoraciones, inquietudes, sugerencias, advertencias respecto a la Cartera que tenemos la 
responsabilidad de llevar adelante. 


Los temas que va a abordar el Ministerio de Transporte y Obras Públicas en este Período, en buena medida ya 
son conocidos y adelanto que, en general, vamos a proponernos continuar con la orientación de trabajo. Más 
de una vez hemos manifestado que lo fundamental es encontrar los instrumentos para acumular al camino ya 
recorrido, para sumar los esfuerzos del presente Período. Por lo tanto, en la mayoría de los temas 
procuraremos profundizar en la dirección que ya se venía dando. Sin embargo, quizás haya algunos acentos 
como consecuencia del convencimiento de la ciudadanía a lo largo y a lo ancho del país -recogido por las 
evaluaciones que hicieron los distintos partidos políticos durante la campaña electoral, que se expresaron en 
sus programas y propuestas— respecto a que dentro de ese marco general debería prestarse especial atención 
a algunos asuntos relacionados con el desarrollo de la infraestructura. Tal vez sea preciso profundizar en el 
esfuerzo de inversión para concretar avances que se consideran imprescindibles para que el país no tenga que 
sufrir las consecuencias de un cuello de botella que sería un obstáculo en el crecimiento económico que, por 
fortuna, hemos contemplado en los últimos años. 


Hay algunos asuntos que se destacan claramente en esos rubros y cada una de las Direcciones del Ministerio 
de Transporte y Obras Públicas están comprometidas en ese esfuerzo. 


En cuanto a la infraestructura, sobresale la necesidad de multiplicar el esfuerzo que se ha venido haciendo en 
materia de vialidad y de caminería en el país. En ese sentido, prácticamente ha habido unanimidad en todo el 
sistema político y el gran asunto es el desafío de cómo podemos lograr el mejor resultado. 


En otra área donde el país no debe detenerse es en lo que llamamos sistema portuario nacional. El sistema 
portuario del país, el Puerto de Montevideo, los puertos del interior del país, tienen un papel muy importante 
como motor de la economía del Uruguay. En estos temas faltan muchas cuestiones que se deben seguir 
haciendo, construyendo, perfeccionando, si bien ya se ha avanzado mucho. Ahora bien, las necesidades del 
Uruguay nos plantean el desafío de seguir avanzando, atendiendo a ese aumento de la demanda para que el 
sistema portuario nacional siga siendo un aporte al desarrollo económico del país, como lo ha sido hasta 
ahora. 


Hemos elegido que nos acompañaran a esta comparecencia solo algunos de los Directores y no porque sí. 
Precisamente, en este primer intercambio queríamos que estuviera presente el señor Subsecretario, con quien 
somos los responsables de la orientación del Ministerio; el Director General de Secretaría, porque es otra de 
las piezas que nos permitirá garantizar -así esperamos- el funcionamiento y el cumplimiento de los objetivos 
del Ministerio; y el ingeniero Genta, porque reúne distintas características. Hemos dispuesto que él ocupara 
la máxima jerarquía de la Dirección Nacional de Planificación y Logística, en primer lugar, porque estamos 
convencidos de que deberá jerarquizarse su rol en el Ministerio en el presente período de Gobierno, como 
forma de contribuir a cumplir mejor con las funciones de la Cartera y de vincularse con la elaboración de una 
estrategia país, que tendremos que seguir instrumentando a través de un fuerte intercambio entre las distintas 
áreas de trabajo del Ministerio. En segundo término porque, al haber ocupado la Subsecretaría en el período 


anterior, el ingeniero Genta constituye un vínculo, un puente, un eslabón entre dicho período y el presente, 
siendo una pieza importante para asegurar esa continuidad a la que hacíamos referencia. En tercer lugar, hay 
una actividad que se ha venido desarrollando bastante en silencio en el país y en el Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas, que depende de la Dirección Nacional de Planificación y Logística: me refiero al Inalog. Si 
bien la política de logística es relativamente nueva en el país -recuerdo que hace unos años casi ni se 
mencionaba-, de a poco, por la vía de los hechos, fue ganando su espacio. En el período de nuestra anterior 
gestión tuvimos la posibilidad de promover la creación de una Comisión especial, la Conalog; después se 
aprobó un proyecto de ley en este Legislativo que dio origen al Inalog, un instituto para profundizar en el 
estudio de los asuntos logísticos, en el conocimiento de las cifras que hacen al funcionamiento del país y en 
el desarrollo de los negocios logísticos. Pensamos que este instituto tiene un papel importante para analizar 
las distintas cadenas de producción del Uruguay y procurar la promoción de aquellos aspectos que pueden 
superar las trabas. 


El Inalog ha crecido; lo hemos encontrado fortalecido, con una estructura funcionando e independiente. 


El 2 de junio se va a hacer una reunión -a la cual, por cierto, los señores legisladores estarán invitados- para 
presentar el balance de esta etapa, ya que cambió la gerencia general del Inalog. Lamentablemente, el gerente 
general pasó a cumplir otra función y estamos en proceso de realización de un concurso que determinará 
quién será el nuevo gerente general. Y el Director Genta, en la Dirección Nacional de Planificación y 
Logística, tendrá en buena medida la responsabilidad del relacionamiento con esa institución que es 
paraestatal. Si bien funciona con una parte importante de responsabilidad, presencia y recursos del Estado, 
reúne a representantes de todos los operadores logísticos del país. Además, tiene una función que va más allá 
de la función del propio Estado. 


En fin, por estos motivos que acabo de expresar hoy nos acompaña esta delegación, lo que no quiere decir 
que el Ministerio no cuente con Directores en las áreas que son tradicionales como, por ejemplo, la Dirección 
Nacional de Arquitectura -con respecto a la cual también hay cosas para decir-, la Dirección Nacional de 
Hidrografía que ha tenido y deberá seguir teniendo un desarrollo muy importante porque Uruguay es un país 
que necesita seguir avanzando en cuanto al mantenimiento y al impulso de nuevas obras en materia de 
hidrografía. Otra área importante es la que se encuentra a cargo de la Dirección Nacional de Topografía que 
tiene un rol importante en cuanto a la información geográfica y la utilización universal de dicha información. 
Nos pareció que más allá de todas estas responsabilidades -que seguramente tendremos oportunidad de 
abordar-, repartidas en estas otras importantes Direcciones que mencioné, convenía que hoy nos acompañara 
este equipo para hacer esta presentación general y apoyara dos comentarios más sobre los temas que dijimos 
que vamos a priorizar. 


En materia de vialidad, como todos prevén, vamos a insistir en que tenga la mejor atención posible desde el 
punto de vista de los recursos presupuestales disponibles. Estamos convencidos de que el nivel de demanda, 
de exigencia, el que necesita Uruguay, es superior al mantenimiento y rehabilitación de las rutas del país. En 
ese sentido, no van a ser suficientes los recursos presupuestales y, por ello, hemos estado trabajando en este 
tiempo, procurando avanzar por distintos andariveles. Estamos abiertos a toda propuesta que nos pueda 
ayudar a canalizar inversiones en esta dirección. Bienvenidas sean, vamos a estudiarlas. 


En principio, vamos a estar procurando ampliar las líneas de concesión clásicas, tradicionales que hay en el 
país, que no son demasiado extendidas en kilómetros pero que ya tienen un funcionamiento de muchos años. 
Además, apuntamos a la ampliación de la Corporación Vial del Uruguay S.A., que como todos saben, es una 
concesión pero no típica porque es pública- pública, que nos ha permitido extender la atención de la vialidad 
a mil seiscientos kilómetros. Si encontramos los mecanismos adecuados y el financiamiento necesario, 
estamos dispuestos extenderla en unos mil trescientos kilómetros más. 


Por otra parte, también estamos procurando impulsar las asociaciones público- privadas. Ya está en curso la 
primera experiencia en materia de carreteras, que en este momento está en la etapa final de definición, de 
adjudicación, con tres grupos empresariales que están compitiendo o concursando. La experiencia de este 
llamado, que apunta a las Rutas Nacionales N* 21 y N* 24, en buena medida nos permitirá perfeccionar los 
pliegos para tratar de asegurar y hacer más rápido el proceso de otros seis PPP que tenemos planificados en 
líneas generales pues no terminamos de ajustarlos. Estos serán dirigidos a la rehabilitación de aquellas rutas 
que han recibido el mayor impacto; me refiero a aquellas rutas que están recibiendo un impacto mucho 
mayor de demanda que aquel que dio razón para su construcción. Hay rutas del país que se han ido 


transformando como consecuencia del desarrollo de actividades productivas; al tener que soportar una carga 
muy superior a la prevista, en los hechos, se han visto prácticamente demolidas. 


Por todos estas razones, nos abocamos a las tareas de rehabilitación que implican una inversión que 
deberemos promover en el sector privado, ya que no existen previsiones posibles desde el propio gobierno, 
Estado o a nivel presupuestal. 


El otro asunto que habíamos priorizado refiere al Sistema Portuario Nacional que tiene distintos componentes 
de diferente magnitud y urgencia. En el marco del Sistema Portuario Nacional vamos a mencionar, 
obviamente, al Puerto de Montevideo donde se han realizado algunas obras, pero es necesario seguir 
avanzando en la terminal pesquera, en la zona de consolidación de Puntas de Sayago, además de asumir el 
problema que tenemos en cuanto al relacionamiento con la ciudad de Montevideo, en lo que llamamos "los 
accesos al Puerto de Montevideo". 


Por otra parte, debemos continuar con el dragado del Puerto de Montevideo y sus canales, lo que implica un 
esfuerzo en el fortalecimiento de nuestra propia unidad de dragado y, también, en la política de dragado que 
tendrá que contar con el aporte de entidades privadas. Además, se deberá avanzar en la ampliación del 
llamado "Atraque 16" que, para otros, es el muelle D) que, en realidad, es la continuación del muelle C) que 
recientemente se terminó. Este tiene la posibilidad de ser extendido unos ciento ochenta metros, lo que 
permitiría estar en condiciones de recibir barcos de mayor tamaño que lleguen al Puerto de Montevideo u 
operar con dos barcos a la vez. 


Por otra parte, necesitamos fortalecer los muelles en general. En la medida en que se profundice el dragado 
debemos recimentar los muelles históricos, esos muelles centenarios que nos han sostenido hasta ahora con 
una cimentación a 10.50 metros, para que puedan permitir la operación con seguridad. 


Pero los problemas del sistema portuario no terminan ahí. Por ejemplo, en el puerto de Nueva Palmira se 
necesita perfeccionar todo el sistema de accesos. Se ha avanzado mucho en cuanto al ordenamiento de ese 
sector, pero necesita ampliarse, porque ese puerto está a "full" y nosotros creemos que puede duplicarse la 
capacidad que actualmente tiene. Para eso, desde luego, va a ser necesario desarrollar obras portuarias de 
infraestructura que ya tienen un largo tiempo de consideración en la CARU a fin de lograr su visto bueno. 
Nosotros creemos que ya estamos en condiciones de poner esas obras en marcha. 


En este momento estamos comprometidos con la ANP a hacer el dragado del bajo Uruguay hasta Fray 
Bentos, tarea que se viene realizando con lentitud de acuerdo a lo que queremos, pero con la velocidad que 
nuestro equipamiento permite. Estamos dispuestos a seguir empujando para que el puerto de Fray Bentos 
retome el rol de puerto auxiliar de carga que el sistema portuario necesita. Es en este sentido que ya está el 
llamado para concretar la grúa moderna que ese puerto necesita. 


Vamos a seguir trabajando en el fortalecimiento del puerto de Paysandú y hay algunas ideas para retomar 
Juan Lacaze. Pensamos que debemos seguir trabajando Colonia, fundamentalmente, como puerto de 
pasajeros y de turismo, más allá de que todavía mantiene alguna actividad de carga. Hay una parte del puerto 
de La Paloma integrada al Sistema Portuario Nacional y tendremos que estudiar cuál es la potencialidad de 
este puerto en el transporte de carga, continuando con el aporte que está realizando al traslado de la 
producción de la forestación. 


Recientemente, el Presidente de la República tomó una resolución confirmando la competencia del 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas sobre el llamado "proyecto del puerto de aguas profundas". En el 
anterior gobierno se había formado una Comisión interministerial que trabajaba sobre el tema. Esa Comisión 
tuvo dos etapas de funcionamiento, cumplió con sus cometidos, hizo una serie de estudios y dejó definiciones 
en esa materia pero, al haber culminado su trabajo junto con la transición de gobierno, el asunto quedó a la 
deriva. Entonces, el Presidente entendió que este asunto debía ser retomado desde el Ministerio de Transporte 
y Obras Públicas porque es parte de la estrategia portuaria nacional. En ese sentido, estamos trabajando con 
las distintas instituciones que han venido participando para seguir adelante en lo que consideramos un 
proyecto estratégico sobre el que Uruguay tiene que seguir profundizando. Hay factores técnicos, 
oportunidades de inversión, oportunidades de negocio, necesidad de carga, y todo eso debe irse armonizando, 
lo que muchas veces no depende exclusivamente de una decisión de Gobierno y mucho menos de una 
decisión personal. Por lo tanto, no es solo querer sino ir construyendo y madurando las condiciones para no 
desaprovechar las oportunidades cuando se concreten. En eso vamos a seguir trabajando. 


Muchas veces nos preguntan sobre el puerto de aguas profundas y cuando hacemos un comentario sobre el 
resto del sistema portuario nos dicen que entonces no lo vamos a hacer. A la vez, nos preguntan sobre el 
Sistema Portuario Nacional y sienten que abandonamos el puerto de aguas profundas. Ni una cosa ni la otra; 
cada cosa en su lugar y en su momento. Nosotros no podemos dejar de hacer lo que se tiene que hacer en el 
Puerto de Montevideo; hacer lo que se tiene que hacer en el Puerto de Montevideo o en el de Fray Bentos no 
significa que estemos olvidándonos del puerto de Rocha. Cada cosa tiene que hacerse en su momento; son 
etapas diferentes, objetivos diferentes, roles diferentes, y tenemos que prepararnos para ir aprovechando las 
mejores posibilidades con equilibrio y armonía. Sería un gran error concentrarnos en un esfuerzo que es para 
mañana y abandonar lo que tenemos que hacer hoy, que es lo que nos exige el país. 


Estas son líneas generales de trabajo y algunas de las principales que son motivo de nuestra preocupación. 
Quedamos a las órdenes de ustedes porque seguramente en los comentarios que nos van a aportar surgirán 
algunos otros asuntos con respecto a los cuales con mucho gusto compartiremos nuestra opinión. 


SEÑOR LAFLUF.- Es un gusto recibir al señor Ministro, al Subsecretario, al Director de Nacional de 
Planificación y Logística y al Secretario General, conocidos desde hace muchos años, no viejos 
conocidos. Esperemos que este período sea más sencillo que el primero que le tocó, en el que había que 
luchar con la instalación de Botnia. 


Voy a contar una anécdota muy breve. Cuando se estaban haciendo los accesos a la planta, convocaron al 
señor Ministro porque no se estaba haciendo lo que él quería. Se le mostró una batería simple de semáforos 
que iba a hacerse y el Ministro dijo que con esa aberración no iba a autorizarles la entrada. Eso viene de la 
mano de la brutal expansión productiva que tuvo el país. Creo que tenemos que sentirnos felices porque hace 
diez años se producían 120.000 toneladas de soja y hoy casi 3:000.000, o porque hace quince años teníamos 
unas pocas hectáreas forestadas y hoy tenemos 300.000. Por un lado, debemos sentirnos felices de que el país 
creció. Sería tanto o más triste tener las rutas impecables y no tener nada funcionando o produciendo. 


Voy a tratar de no acordarme de que fui Intendente y referirme a lo que se planteaba acerca de la vialidad del 
país. Yo no sabía cómo estaba funcionando el Inalog, el Instituto Nacional de Logística, y me alegré en gran 
medida porque alguien tiene que centralizar el transporte multimodal de toda la producción del país. No se 
puede manejar por separado lo que hacen AFE, la Dirección Nacional de Vialidad, que como su nombre lo 
indica se encarga de la vialidad a nivel del país, Vialidad Rural, que corresponde a las Intendencias, y los 
puertos. Se creó una Comisión en la que participó el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, la Oficina de 
Planeamiento y Presupuesto, el Congreso de Intendentes, las Cámaras empresariales, especialmente las 
oleaginosas -son las que más producen en el país; les interesaba participar, lo que fue muy importante-, y el 
Ministerio de Ganadería, Agricultura y Pesca, que sabe en qué punto del país se produce hasta el último kilo 
de producto agropecuario. Se pensaba que era posible hacer seis o siete grandes corredores viales, a los que 
luego llegaran las Intendencias. Nosotros decíamos que llegaría el momento en que alguien tendría que decir 
a los agroexportadores: "Usted desde aquí hasta aquí va a tener que ir en camión y desde acá hasta acá va a 
tener que salir por el puerto de Fray Bentos o por el de Nueva Palmira. Quizás el día que tengamos a AFE 
también va a ser en tres tramos". Al agroexportador no le interesa sacar una barcaza de tres mil toneladas del 
Puerto de Fray Bentos; pedimos por favor que así lo hicieran y nos contestaron: "No nos interesa porque 
ahorramos US$ 0,20 por tonelada". Ante esto les dijimos: "A ustedes no les interesa porque no pagan el 
kilómetro de ruta; US$ 0,20 por tonelada no le interesa a ningún agroexportador, pero sí sacar una barcaza de 
tres mil toneladas porque son cien camiones, a veintidós cubiertas por camión". 


Uno de los principales ejes viales que tenemos, que atraviesa todo nuestro departamento, es la Ruta N* 20. Se 
hizo el tramo entre el empalme de Nuevo Berlín y la Ruta N* 3, pero falta el empalme de Ruta N* 3 a Pueblo 
Greco. Al norte se engancha con las Rutas N* 4 y 5 y termina en Rivera; hacia abajo, cruza Fray Bentos y 
Nueva Palmira. 


Ese eje vial es fundamental. Debe haber otros tantos a lo largo del país. 


Con respecto al puerto de Fray Bentos, sin duda hemos avanzado. Soy defensor de que se ha avanzado, pero 
lentamente. El dragado se precisa urgentemente. En ochenta kilómetros de radio de Fray Bentos, hay 
setecientas mil toneladas de acopio de granos en silos, que se han construido en los últimos ocho años. Con el 
dragado que se va a hacer tendríamos la posibilidad de sacar barcos con treinta mil toneladas. Hay muchos 
que están disconformes y dicen: "Si no tenemos el mismo dragado que el de Nueva Palmira no sirve para 


nada". No, sirve. Hoy podemos salir de Fray Bentos con nueve mil toneladas. Con el dragado vamos a poder 
salir con veinte ocho mil a treinta mil toneladas. 


Además, hay algo que es muy grave. Antes de ayer había dos barcos esperando frente a Fray Bentos para 
cargar cebada en Nueva Palmira. Si hubiéramos podido cargar nueve mil toneladas de cebada -los silos de 
Fray Bentos están en concesión de TGU-, se podría haber hecho algo y no estar esperando al santo botón. 
Pero, ¿por qué al agroexportador no le importa que un barco espere diez días, a US$ 25.000 por día de 
espera? Porque no lo paga él. Cuando se le hace la cuenta al productor para pagarle la soja, ahí va el 
descuento de US$ 25.000 por día, el tiempo que el barco esperó para cargar. 


Hoy se habla de que el precio de la soja bajó. Tenemos que ver cómo damos competitividad a los 
productores. Uno de los puntos más importantes es el flete; no hay mucha otra cosa. En la producción 
agropecuaria, la mayoría de los productos son importados y están en dólares. A la mano de obra no se le 
puede modificar mucho. Por lo tanto, queda el costo del combustible y el flete. En el flete se puede abaratar 
US$ 4 o US$ 5 por tonelada exportada; esto se puede hacer por puerto. Es mucha plata a nivel nacional. 


Hoy las Intendencias están en una situación mucho mejor que hace cinco años porque se ha renovado la 
maquinaria. Además, hay una buena flota de camiones para cargar buena cantidad. 


¿En qué se está con respecto al ramal de ferrocarril Algorta- Fray Bentos? Una empresa china estuvo 
radicada durante mucho tiempo, estudiando el asunto. 


Hay otros temas que no son de infraestructura, sobre los que hablaremos en otro momento, como el 
relacionamiento del Ministerio de Transporte y Obras Públicas con los Municipios. ¿El Ministerio piensa 
seguir con el proyecto "Realizar"? En mi opinión, no fue un buen sistema de trabajo. 


En cuanto a los convenios que se hacen con las organizaciones sociales sería bueno que las Intendencias los 
conocieran. El Ministerio les da el 70%; el 30% restante no lo tiene las organizaciones, y lo termina poniendo 
la Intendencia. Sería bueno que en el momento en que se va a comenzar con eso la Intendencia supiera que 
va a tener que participar. 


Ahora se está volviendo un poco hacia atrás, pero hasta hace tres años en el norte se estaba plantando soja 
hasta en campos de basalto. Ahora, como los precios no son los mismos, esos campos se están abandonando. 
Sin embargo, se sigue con la forestación. Cuando se decide hacer una ruta atendiendo a la producción forestal 
hay que tener en cuenta que si Lavalleja tiene cien mil hectáreas y Río Negro también, pero hay que ver en 
qué etapa se está. No es lo mismo si está recién plantado y se va a cortar dentro de ocho años, que si ya está 
en corte, como se da en la mayoría de las hectáreas de Río Negro. Esto ayuda al Ministerio -que tiene que 
manejar unos pocos recursos- a decir: "La prioridad es esta. Si bien las hectáreas son las mismas, unas recién 
están plantadas y las otras ya están cortadas". 


SEÑOR OLAIZOLA.- Una de las preguntas que voy a formular está referida al puerto de aguas 
profundas. El señor Ministro habló de asumir competencia -como dispuso días pasados el Poder 
Ejecutivo- en la tarea que hasta ahora había llevado adelante la Cipap y de no abandonar lo prioritario 
en este momento, que son los puertos nacionales. 


Respecto al puerto de aguas profundas, ¿hay algún estudio hecho en el ámbito de la Comisión en cuanto al 
impacto que puede significar para el puerto de Montevideo? ¿Hay algún estimado de la carga que se puede 
mover a través de ese puerto? Suponemos que, además de la carga nacional, se está pensando en la regional. 
En ese sentido, como tenemos presente todos los perjuicios que nos acarreó la Resolución N* 1108 de la 
Subsecretaría de Ríos y Puertos Navegables, de noviembre de 2013, queremos saber si se está pensando en 
captar carga argentina, brasileña o de otros países de la región. ¿Ese escenario justifica avanzar en este 
proyecto? Al culminar la gestión del señor Ministro, ¿esto seguirá siendo un proyecto o se pasará a la etapa 
de ejecución? 


SEÑOR TIERNO.- La verdad es que hemos comenzado a trabajar en esta Comisión de la mejor 
manera: con el Ministro y su equipo para ponernos al día sobre las prioridades y saber en qué 
condiciones se está empezando a llevar adelante este nuevo Período de Gobierno, algo que para 
nosotros, que somos Representantes del interior -acá hay varios-, es fundamental, sobre todo en lo que 


tiene que ver con vialidad, logísitica y el sistema de transporte multimodal, como dijo el señor 
Diputado Lafluf Hebeich. 


Tenemos algunas preguntas, sobre todo, para entender cómo se estará manejando el Ministerio en estos 
temas, durante estos cinco años, fundamentalmente, porque hay prioridades como los corredores de la 
producción -como ya se ha manifestado-, pero teniendo en cuenta que hay corredores más importantes que 
otros porque atraviesan transversalmente el país de este a oeste o de oeste a este. Y como represento a un 
departamento que está en el centro del país quiero señalar que muchas de las rutas fundamentales para 
mantener o mejorar lo que hoy tenemos pasan por nuestro terruño. Esto hablando de las Rutas N* 14 y N* 6, y 
la posibilidad de extender un trabajo que sabemos que es prioridad para el Ministerio, como es el de la Ruta 
N* 57, a la que por más que se le haga un mantenimiento adecuado, con la carga que soporta hoy es 
imposible dejarla en buenas condiciones. Sabemos del esfuerzo que hace el Ministerio en ese sentido porque 
la transitamos en muchas oportunidades. Esas vías, junto a la Ruta N* 14, son las que derivan la producción 
hacia el sur -hacia Nueva Palmira o Conchillas- o hacia el centro oeste, como Fray Bentos y la planta de 
UPM. 


Hay un estudio de la Asociación de Pymes de nuestro departamento por el que se sabe que hoy, provenientes 
de la Ruta N* 5, N* 6 y N” 14, pasan por nuestra ciudad capital más de 1.200 camiones que transportan, 
mayoritariamente, madera y granos y tienen una carga promedio de 45 toneladas. Entonces, también tenemos 
problemas en el pasaje de la ruta por la capital, porque se está deformando mucho la primera rotonda 
viniendo de Montevideo, donde habría que hacer un trabajo de fondo, pensando en poner hormigón esa zona. 
El arrastre de los camiones en esa rotonda que ingresa al "by- pass" que une las Rutas N* 5 con la N* 14, hace 
que sea muy peligroso y complicado transitarla. 


También tenemos la posibilidad de escuchar al Ministro y su equipo para conocer las novedades con respecto 
al puente sobre el río Yi en las Rutas N* 6 y N* 14, en Sarandí del Yi, que es un anhelo de esa población 
desde hace quince años -por lo menos-, en virtud de las lluvias. Cabe recordar el porcentaje y volumen de 
lluvias que se dio hasta fin de año -si bien por a hora este año venimos muy tranquilos-, sobre todo en los 
últimos cuatro meses, cuando tuvimos más de quince días imposibilitados de transitar por ese puente, que se 
desborda muy rápidamente. Sé que esa es una de las prioridades del Ministerio, pero lo digo para que conste 
en la versión taquigráfica y para que la población de Sarandí del Yi se quede tranquila, en el sentido de que 
esa obra está dentro de lo que se proyectará en este quinquenio. 


Por otra parte, coincidiendo con el Diputado Laflluf Hebeich, el programa Realizar es muy importante para el 
Ministerio, aunque en algunos Municipios no se llevó adelante como lo hubiéramos querido o como se había 
anunciado. Creo que el Ministerio ha cumplido con su parte, pero las Alcaldías y Municipios han jugado un 
rol que, a nuestro entender, no ha sido favorable para la concreción de las obras que han elegido los vecinos. 
Me refiero concretamente a algunas obras en Villa del Carmen, en el departamento de Durazno. 


Otro asunto que nos gustaría que se ampliara es el referido a las PPP. Sabemos -porque lo ha manifestado el 
Ministro y hoy lo ha reiterado acá- que hay seis proyectos o posibilidades más de concreción de obras por 
este Programa. Teniendo en cuenta que hay mucha inversión extranjera y que Uruguay es uno de los países 
que seguirá siendo atractivo para ese tipo de inversión, quisiéramos tener algunas definiciones un poco más 
claras de cuáles serían esas seis propuestas que se llevarían adelante en este Período. 


A su vez, quisiera tener un panorama un poco más claro de la situación de AFE. Sabemos que prácticamente 
se está llevando a cabo el traspaso a la operadora privada de parte de los trabajadores del ente, pero tenemos 
claro que este es un tema fundamental para el desarrollo del país y el transporte de la producción, sobre todo 
hablando por nuestro departamento y por el crecimiento de los silos. Hay silos que se ubican al lado de las 
vías y se proyecta que AFE sea el que transporte de manera más importante y barata la cantidad de toneladas 
que hoy se producen. Quienes están al frente de esos grupos empresariales quisieran tener algunas 
definiciones sobre si se podrá trasladar de manera mucho más importante esa carga, ya que habría que hacer 
algunas tareas como unir las vías a la playa de maniobra de esos silos. 


Además de agradecer su presencia, queremos decirles que estamos a las órdenes para trabajar en conjunto 
sobre estos temas porque hace a la vida de nuestro país y, sobre todo, a la vida de la gente del interior, que es 
la que ha tenido mayores beneficios por el desarrollo productivo de estos diez años y queremos que siga 


siendo de esa manera. Estamos convencidos de que trabajando mancomunadamente esta Comisión con el 
Ministerio podremos llevar adelante ese tipo de tareas que benefician a todos los ciudadanos del país. 


SEÑOR DE LOS SANTOS.- Más allá del tema formal del pase del puerto de aguas profundas al 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas como parte de una estrategia -que hace a un concepto de 
regionalización-, queremos dejar constancia de que en Maldonado seguimos teniendo la necesidad de 
un puerto para cruceros y embarcaciones, y que estamos dispuestos a explorar caminos. El Ministro 
sabe de las dificultades que hubo en el primer Período, pero pasa a ser una necesidad estratégica y 
queremos ubicar este tema en la agenda de la política portuaria del Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas. 


Estuve reunido con los Intendentes saliente y entrante de Rocha, y por las declaraciones del Presidente quedó 
claro que las condiciones de desarrollo no eran las propicias para plantearse una megainversión de estas 
características, lo que no desalienta en nada la posibilidad de un puerto de aguas profundas en el marco de 
una estrategia de interconexión. Ese impacto va más allá de Rocha, es algo que vemos altamente positivo y 
estamos dispuestos a respaldar las acciones pertinentes, sabiendo que dependemos mucho de la inversión 
privada. 


Otro capítulo está vinculado a las obras viales y a cómo poner en sintonía el Presupuesto que próximamente 
tratará este Parlamento. Creo que los que somos del interior vivimos una situación similar en cuanto al 
impacto de la obra pública en un proyecto de desarrollo estratégico. En ese sentido, sería de utilidad para la 
Comisión y el tratamiento del Presupuesto contar con una malla de información sobre la proyección de la 
inversión, ya sea directa del Estado o la promoción de inversión privada o público- privada. Hay claras 
constancias de la importante inversión en los últimos años. Como decían algunos Diputados, la definición 
prioritaria de una serie de carreteras importantes está conectada a una malla de caminería secundaria, por lo 
que creo que es hora de discutir en el Congreso de Intendentes y en la Comisión de Descentralización -en la 
que participan varios Ministerios- cuál es la prioridad de las Intendencias para alimentar esa malla. Dicho de 
otra forma: aunque exista una inversión muy fuerte a nivel central por parte del Estado, si el aspecto 
vinculado a la producción de bienes y servicios no tiene una interconexión con la inversión que hacen las 
Intendencias cuando el Estado nacional transfiere los recursos, podemos tener dos orientaciones de hacia 
dónde va la inversión para no optimizar la utilización de esos recursos. Esto no habla en contra de las 
autonomías sino de la estrategia de un proyecto nacional; creo que el Congreso de Intendentes está maduro y 
en condiciones de poder discutirlo, lo que ayudaría mucho a esta Comisión porque supongo que en algún 
momento van a venir hacia acá. 


En ese mismo sentido, en la última reunión del Congreso de Intendentes con el ex Presidente Mujica se 
planteó un sistema georeferenciado que controle el transporte de carga. Esto permitiría, en el caso de que 
haya caminos más sufridos por parte de una serie de empresas, que se les haga un tratamiento de tosca que, 
quizás, no sea el común. Para esto se necesitará una inversión que de pronto se puede administrar sobre la 
base de que aquellos vehículos que más utilicen la ruta sean los que más la amorticen. En definitiva, esto 
significa distribuir la inversión en estos sectores de manera más justa. 


La pregunta es si está planteada alguna otra forma de financiación distinta a las convencionales que tenía el 
Estado y si la mencionada puede ser una herramienta. 


Por otra parte, se habla de la Corporación Vial como parte de un instituto público- público para ejecutar obras 
del Estado. Me gustaría conocer si es posible que esas secciones públicas- públicas también se combinen con 
los gobiernos departamentales. Digo esto porque en muchas partes del territorio nacional las metas y 
objetivos de caminería rural no se cumplen aunque se compre maquinaria y haya mucha inversión. Me parece 
que es un problema de planificación, de método y de organización, y aclaro que no estoy haciendo un juicio 
de valor negativo. Lo que estoy planteando es si esa experiencia de Corporación Vial podría tener apéndices 
asociadas con Intendencias que le permitan funcionar en el derecho privado y optimizar esos recursos para la 
inversión, si es posible en el marco de esas inversiones PP. 


También me gustaría saber si el subsidio al combustible para el sistema de transporte colectivo de pasajeros y 
el boleto estudiantil -con mucha concentración en Montevideo, Canelones, Maldonado y quizás algún 
departamento más- se va a mantener, teniendo en cuenta lo que ha sucedido en los últimos diez años. Es 
cierto que el carácter nacional de las políticas educativas impulsadas en los últimos años va a exigir el 


complemento de una malla de comunicación de transporte colectivo que no es el convencional de las grandes 
empresas, pero quisiera saber si es posible la búsqueda de acuerdos a través del Congreso de Intendentes y 
del Ministerio de Transporte y Obras Públicas para mantener y estimular una masa cada vez más crítica de 
jóvenes que van a seguir estudiando, sobre todo si tenemos presente la regionalización de la Universidad de 
la República, la UTEC, la UTU y la instalación de liceos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Con el conjunto de las intervenciones tenemos material para trabajar 
durante bastante tiempo. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Por cierto que temas no van a faltar. 


SEÑOR PRESIDENTE. A cuenta de más, porque sabemos que esta es la primera reunión y que no va 
a faltar oportunidad para que en sesiones posteriores se pueda seguir ahondando en los detalles y en 
los planes. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Voy a repasar los temas que fueron 
sugeridos, sin perjuicio de que sobre alguno después se pueda precisar más. El de AFE es un tema que 
también está en nuestra preocupación y es una de las líneas de trabajo que tenemos planteadas. Es un 
buen ejemplo de cómo nos proponemos aprovechar lo que se ha venido acumulando en el tiempo, para 
bien y para mal, es decir, las experiencias negativas y lo que se ha procurado definir en ese último 
período, fundamentalmente, para avanzar. 


Desde el año 1987 el argumento para suspender los servicios de pasajeros, cuando ya prácticamente había 
decaído el sistema de cargas, era lograr concentrar el esfuerzo en la recuperación del modo de carga. Desde 
entonces prácticamente no ha habido un solo Presupuesto Quinquenal donde no haya aparecido alguna 
propuesta, modificación o algún ajuste para facilitar el funcionamiento del modo ferroviario. En algunos 
casos fueron marchas y en otros contramarchas. Nosotros hicimos la evaluación y nos planteamos ahorrarnos 
ese capítulo de volver a discutir sobre la base de la búsqueda, no porque no haya ideas, iniciativas, dudas o 
problemas, sino porque no hay ningún instrumento -a esta altura, estoy convencido de ello- que por sí 
resuelva los problemas. Si en vez de estar constantemente empezando de vuelta logramos empeñarnos en 
concentrar el esfuerzo para llevar adelante lo que ya de algún modo ha empezado a enraizarse, a lo mejor 
tenemos más chance. En eso estamos. 


En ese sentido se definió la necesidad de seguir con la operadora que funciona en el derecho privado, que es 
una operadora que va a asumir a su cargo el mantenimiento y adquisición de nuevos equipos los equipos, y el 
desarrollo de los negocios ferroviarios, del comercio de la carga que se transporta, etcétera. Es una operadora 
que queremos especializar pero que sigue siendo propiedad del Estado porque está formada por AFE y por la 
Corporación Nacional para el Desarrollo. Simplemente, está habilitada a actuar en el derecho privado, lo que 
nos da algunas posibilidades que AFE no tenía. Estamos haciendo esfuerzos por tratar de poner esto en 
marcha. Hasta nos hemos fijado alguna fecha y nos hemos comprometido todos -recordemos que el 
Directorio de AFE asumió hace pocos días- en cumplir con esa fecha. Esa es la condición para ver si 
logramos resultados que sean posibles porque potencialmente existe la posibilidad de que AFE, por el modo 
ferroviario, transporte una carga mucho mayor que la que actualmente transporta, ayudando a lo que son las 
necesidades de transporte de carga en todo el país. No tenemos que renunciar a ningún modo y no hay ningún 
motivo para no hacer el máximo esfuerzo para el desarrollo del modo ferroviario. Estas definiciones están 
tomadas, las dificultades no están todas resueltas porque es un camino que estamos recorriendo. De todos 
modos, no descarto que en algún momento ustedes tomen la iniciativa de llamarnos para rendir cuentas o que 
nosotros debamos recurrir a los señores Diputados por apoyo para seguir adelante. 


No se trata de que no pase nada en el ferrocarril. Desde el punto de vista de la recuperación de la red vial, 
algunos esfuerzos están en marcha como la línea Rivera y la de Algorta- Paysandú- Salto, que está a punto de 
adjudicarse con financiamiento del Fosem. Cito esto porque el Fosem -por razones que ustedes fácilmente 
imaginarán- no financió el tramo Fray Bentos; sí lo hizo con Salto y Paysandú. Entonces, estamos 
procurando una solución distinta que viene del período anterior y que el señor Subsecretario podrá explicar. 


Además, estamos procurando medidas de fondo para paliar las insuficiencias de la línea Montevideo- Río 
Branco. Es una línea de carga, con muchos kilómetros, y en la que ya se hicieron algunas inversiones 


menores. Pretendemos aumentar la inversión para su mantenimiento, levantando las observaciones, de 
manera de no perder el proceso de carga de cemento, de combustible y de piedras. 


En función de la potencialidad de algunos negocios, hace algunas horas, el señor Subsecretario exploraba 
algunos tramos de vías ya existentes como, por ejemplo, la de Blanquillo. La idea es conocer el estado de 
situación y qué es lo que se necesita para manejarla como una opción. No digo ni una sola palabra sobre las 
líneas nuevas pero, si lográramos concretar durante este período de gobierno el funcionamiento de la 
operadora y obtuviésemos una mejor calidad de los servicios de estas vías, tendríamos un ferrocarril en 
marcha que aportaría mayor valor al transporte de la carga nacional. 


Hay muchas cosas por hacer, pero no queremos generar falsas expectativas. Por lo tanto, tratamos de decir lo 
que estamos haciendo. 


SEÑOR TIERNO.- ¿En qué fecha se va a hacer el anuncio de la operadora de AFE? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Tengo una fecha, pero hay días que 
soy más maula. De todos modos, quiero que el señor Subsecretario haga algún comentario de Fray 
Bentos y que diga la fecha. 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Básicamente, el proyecto 
Algorta- Fray Bentos se comenzó a estudiar por 2012. En ese momento, se analizaron dos proyectos 
para canalizarlos con la metodología de participación público privada: el de la línea de Montevideo- 
Río Branco, de 456 kilómetros, y el de Algorta- Fray Bentos, con 141 kilómetros. 


Luego del proceso de la CND y a través de los estudios técnicos, entre las partes interesadas —el Ministerio 
de Transporte y Obras Públicas y la CND-, se acordó avanzar con el proyecto Algorta- Fray Bentos. Tras un 
largo desarrollo de actividades, se llegó a la concreción de un borrador de pliego de condiciones y contrato 
que estuvo listo en marzo de este año. 


En base a lecciones aprendidas a raíz de los proyectos de participación público privada de cárceles y de las 
Rutas 21 y 24 —a diferencia de los otros proyectos en los que directamente se fue a la publicación del 
pliego-, se hizo una consulta pública de interesados y se permitió que las empresas de la construcción y de 
financiamiento pudieran revisar el documento. Hubo 16 empresas que hicieron aportes a través de unos 137 
comentarios que versaron sobre diferentes temas y que sirvieron para saber qué pensaban sobre el pliego los 
potenciales contratistas o financistas de estos proyectos. Ahora, estaríamos en la etapa en que la CND —en 
un trabajo conjunto con los actores involucrados: Ministerios de Economía y Finanzas y de Transporte y 
Obras Públicas y AFE- revise los aportes. Los siguientes pasos serían que la OPP diera la validación de la 
factibilidad del proyecto —era uno de los ítems que faltaban en el procedimiento de las PPP, según lo 
dispuesto por la ley y su reglamentación-, que la CND entregara el pliego a AFE —la autoridad de referencia 
en este caso- y que el Ente lo presentara al Ministerio de Economía y Finanzas. 


El elemento a salvar en este cronograma es el espacio fiscal para que el proyecto se pueda implementar. Me 
refiero a los fondos del Estado para el día que se empiece con el repago. El contrato por la reconstrucción y el 
mantenimiento de la línea hasta Fray Bentos es por treinta años. A partir de los treinta y seis meses de 
iniciado el proceso, el Estado deberá pagar por el nivel de servicio de la vía. Para ello, deberán existir 
recursos en el Presupuesto, pero ese paso no está concretado. De todas formas, desde el Ministerio estamos 
fomentando que se completen las etapas y que se implemente una solución. 


Este emprendimiento es importante porque, por un lado, conecta el puerto de Fray Bentos —que recibe 
madera para la planta de UPM en torno a los 2:000.000 de toneladas— y, por otro, la planta de Montes del 
Plata, que concentra en M'Bopicuá 2:000.000 de toneladas que luego lleva por barcaza a la empresa. 
Obviamente, estas 4:000.000 de toneladas no aplican para ser transportadas por ferrocarril. Pensamos que la 
disponibilidad de la vía va a generar otras oportunidades que quizás hoy no puedan visualizarse. 


Como se mencionó, en 2000, la red de carreteras presentaba un estado relativamente bueno pero nadie tenía 
la posibilidad de alistar todos los proyectos que hoy en día están funcionando. Una vez que está la 
infraestructura, se producen las iniciativas privadas y eso genera actividad. La idea del proyecto es cumplir 
con todos los pasos de factibilidad y, obviamente, generar un resultado que dinamice la actividad. 


SEÑOR LAFLUF.- ¿Los recursos son del Estado y después se concesiona la gestión? 


SEÑOR SUBSECRETARIO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Básicamente, es el mismo 
proceso que en las PPP. Un privado tiene que conseguir el financiamiento, disponer de la inversión, o 
sea, reparar todos los kilómetros de vía, y luego el Estado paga por disponibilidad. Si la vía está 
disponible los trescientos sesenta y cinco días del año y las veinticuatro horas, se paga un canon. Si la 
vía no está disponible, se hace un descuento; por ejemplo, si la vía tiene restricciones, que hay que 
circular a baja velocidad. A la larga el Estado termina pagando por un nivel de servicio, más allá de 
que luego cobre un canon o de que de una manera u otra, reciba un retorno de esa inversión. 


Simplificando el proceso, ese es el mecanismo. 


En cuanto a la fecha, la idea es que la operadora esté funcionando a partir del 1” de julio. Es un desafío 
importante pero es un compromiso que asumió el Ministerio. Estamos trabajando en esa línea, con una gran 
diversidad de actores involucrados en el proceso. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- En materia de convenios, estoy 
enamorado de la política que al respecto lleva el Ministerio, pero de los viejos convenios, de los sociales 
con el estilo que se fue forjando a lo largo del tiempo. La política de convenios ha ido evolucionando - 
desconozco quién la invento hace ya decenas de años- y se convirtió en una característica del 
Ministerio y hasta un vínculo de la Cartera con la gente en general, algo más cálido que con las 
políticas de hacer un puente. 


Me parece que convendría seguir con aquella línea tradicional, de convenios sociales, con contrapartidas y de 
ir administrándolos de acuerdo con las posibilidades del Ministerio y a las necesidades que surgen de las 
distintas realidades locales. 


Los mecanismos actuales, más allá de la intención de fortalecer el proceso de descentralización e instalación 
de los municipios, sacaron de la órbita del Ministerio lo que puede hacer. Se generó un mecanismo complejo 
de funcionamiento por el que no siempre se encuentra el mejor entendimiento entre los distintos Órdenes que 
participan: parte del Ministerio, Intendencias y Alcaldías. En algunos lugares, no coinciden, se generan 
cortocircuitos, competencias o interpretaciones diferentes. 


Los convenios del "Programa Realizar" que han salido bien están culminados y han sido un aporte, pero los 
que se trancaron, se han transformado en un problema porque algunos no se pueden terminar, otros ni 
siquiera se empezaron y porque otros amenazan con dejar pedazos de esqueleto a medio terminar; trataremos 
de ayudar para que eso no sea así. Ya venció el plazo de estos convenios y por lo tanto, no vamos a continuar 
con esta modalidad. Procuraremos administrar lo que queda y lo que no se pueda concretar por este 
mecanismo, intentaremos canalizarlo por otros métodos tradicionales. 


El sistema de "Obra Joven" es más sencillo; en general todos salieron bien, pero hay algunos que no salieron 
y que se han convertido en un problema porque no está la contrapartida del que se hace responsable y que 
representa la fuerza del convenio, es decir, ese aporte que viene de la sociedad y que no se sustituye por 
pesos. 


Entonces, creo que vamos a volver a los convenios sociales como política, con las líneas generales de 
siempre, recogiendo de pronto la experiencia, algún modo de ordenamiento y forma de documentar más 
precisamente las contrapartidas que últimamente se estaban exigiendo. Es decir, incorporando lo que hemos 
aprendido pero con la línea vieja de funcionamiento. 


En cuanto al puerto de aguas profundas planteado por el señor Diputado Olaizola —no creo que sea correcto 
plantear el puerto de aguas profundas en contraposición al Puerto de Montevideo o al sistema de puerto 
nacional-, llegará como consecuencia del crecimiento del rol de centro de distribución logística que Uruguay 
juega en la región. La evolución del transporte fluvial y marítimo, el crecimiento de los barcos, la exigencia 
de mayor calado, etcétera, nos obliga a pensar que la profundización de nuestros canales, de nuestros puertos, 
tiene un límite, porque llega un momento en el que el costo de seguir profundizando no se compensa con 
ninguna carga. Si tenemos las profundidades, para que el país siga jugando el rol que ha jugado hasta el 
momento en la región, tiene que prepararse para desarrollar otra iniciativa portuaria, la que irá madurando 


con sus propias posibilidades y atracciones. El rol que jugará no será el de sustituir a equis puerto; podrá 
canalizarse si conviene más el negocio por el otro lado, respecto a parte de esa carga, pero no lo va a sustituir, 
lo que va a ampliar es la influencia de Uruguay en la región. El Puerto de Montevideo es importante no 
porque saca la mercadería de Uruguay, la que entra y sale del país, es importante, porque más allá de 
restricciones, de medidas y resoluciones influye más allá de la frontera del país. Seguimos picoteando en el 
sur de Brasil, llegando a buena parte de Argentina, canalizando los productos de Paraguay y las producciones 
de Bolivia a pesar de todas las medidas, restricciones y dificultades que se han ido acumulando. Si somos 
capaces de brindar más actividad, más velocidad y menos costo, el puerto de aguas profundas nos permitirá 
llegar más lejos aún. Ese es el juego. 


Más de una vez he manifestado que soy escéptico en cuanto a que los países vecinos nos ayuden a concretar 
la inversión. No tengo ninguna duda de que ellos también se verán beneficiados por la potencialidad que 
tiene nuestro puerto de aguas profundas, si logramos concretarlo. Ellos no van a venir porque seguramente 
Argentina y Brasil tienen mil cosas hacia donde dirigir las inversiones, si es que tienen capacidad de hacerlo, 
pero seguramente vendrán cuando nosotros les estemos brindando un camino más barato y ágil para sacar y 
hacer llegar su mercadería. Así es que funciona este tipo de cosas. 


Por lo tanto, permanentemente tendremos que desarrollar una política. ¿Cómo me imagino que tenemos que 
avanzar en el puerto? Recién decía que no hay que dejar de hacer lo que hay que hacer hoy. Por lo tanto, hay 
que profundizar el dragado en el Puerto de Montevideo, hacer nuevos muelles e instalaciones en la zona y 
también en Fray Bentos, etcétera. Tenemos que seguir trabajando para profundizar en el conocimiento y en la 
definición del puerto; hay algunas definiciones hechas y aspiraciones expresadas, pero todavía estamos muy 
lejos de haber empezado a avanzar en el puerto. Sinceramente, no sé si algún día tendremos un proyecto de 
puerto culminado y si el desarrollo del puerto se hará en una sola inversión. Imagino que más bien debemos 
tener una idea del puerto a desarrollar pero que después lo iremos concretando en forma gradual, en pasos, 
por módulos que se irán acumulando. Así es que se han desarrollado, inclusive, el propio Puerto de 
Montevideo; así es que se desarrollan este tipo de fenómenos. Es muy difícil lograr reunir la inversión. ¿Y 
cómo se va a ir dando la oportunidad? Van a ir surgiendo los nichos de necesidad o los nichos de 
oportunidad: carga que se necesita sacar de la región o carga que puede venir en condiciones más ventajosas 
a la región. Eso nos va a ir permitiendo, como parte de la estrategia a desarrollar, tomar las definiciones. 


Hay una discusión sobre la regasificadora por los problemas que han surgido acá, pero a lo mejor este 
emprendimiento tenía un lugar en el puerto de aguas profundas. 


Como es sabido, tenemos la boya petrolera porque necesitamos depositar combustible. Debemos tener en 
cuenta además que existe una potencialidad de graneles que se están moviendo no solo de trigo sino también 
de mineral. 


En el Uruguay se discutía el puerto de aguas profundas cuando Aratirí no existía ni teníamos idea de que 
pudiera haber un emprendimiento de hierro en el país; sin embargo, el puerto de aguas profundas es una idea 
fuerza, una idea estratégica de país, y debemos trabajar para concretarla. 


El ingeniero Genta estuvo trabajando en el período anterior y no hay contradicción entre lo que se ha venido 
haciendo y los estudios hechos. Por lo tanto, utilizando ese conocimiento acumulado, debemos procurar 
ajustar la línea y seguir trabajando, porque esto no se hace de un día para el otro. Además, esto nos obliga a 
tener la cabeza levantada para procurar imaginar la influencia que este tema tiene que tomar en esa región. 
Por eso, uno no puede limitarse solo a reservar los predios directamente vinculados al desarrollo portuario; 
tiene que imaginarse más allá. Por esta razón es importante la opinión, por ejemplo, de la Intendencia de 
Rocha, porque en la planificación de su territorio es muy importante que se tenga en cuenta lo que necesita y 
quiera hacer, porque ello va a influir en la medida en que este proyecto se abra camino. 


Cuando estuve en el Ministerio hace diez años teníamos un proyecto mucho más modesto de puerto de aguas 
profundas que se desarrollaría en la zona de La Paloma, lo que generó una gran discusión. ¿Por qué? Porque 
desarrollar un puerto necesita todos los servicios. Es decir, un emprendimiento de este tipo necesita contar 
con energía eléctrica, comunicaciones, carreteras, pensar en cómo llega el ferrocarril. Es un proyecto 
realmente ambicioso. Si lo queremos hacer con responsabilidad y bien, no podemos simplificarlo a un 
anuncio, porque es un trabajo, un esfuerzo, y creo que todos los uruguayos tienen que participar y aportar. 


Si los señores Diputados quieren conocer alguna información acerca de las cosas que se han hecho por parte 
de la Comisión, cedería la palabra al ingeniero Genta para que la ampliara; no obstante, los documentos que 
hemos traído están a disposición. 


SEÑOR GENTA.- Como recién mencionó el señor Ministro, en el trabajo que se realizó en el ámbito de 
la Comisión Interministerial lo fundamental que se rescató es el valor estratégico de este proyecto. En 
ese momento había una oportunidad de tener una carga ancla, un piso de carga a mover dado el 
proyecto de mineral de hierro de Uruguay y la carga de la región de mineral de hierro y granos que 
baja por la hidrovía Paraguay- Paraná con destino al Puerto de Nueva Palmira o a los puertos 
argentinos sobre el Paraná, y luego sale en barcos de tipo Panamax con no más de cuarenta o cincuenta 
mil toneladas hacia su destino final o a completar carga en algún puerto de Brasil. Esa oportunidad de 
tener un puerto al que pudieran llegar barcos de calado de dieciséis metros y superiores con capacidad, 
según la carga, para granos o para mineral de hierro de entre 120.000 y 160.000 toneladas, hacía que 
para destinos como el sudeste asiático, China, se pudieran tener ahorros por tonelada transportada del 
orden del 50% del valor del flete. Esto no es necesariamente así porque los negocios se realizan 
contratando el flete y muchas veces la logística que aplica cada compañía es diferente, y a veces no hay 
puertos en el destino que permitan albergar esos buques de gran calado. Pero, la tendencia mundial es 
a ese crecimiento de barcos graneleros. Con este proyecto se generaba la oportunidad de captar en el 
Uruguay esa carga de transbordo y beneficiar a la producción nacional y regional con un ahorro en el 
precio de los fletes. 


De acuerdo con los distintos horizontes que se manejaban desde la entrada en funcionamiento del puerto 
entre los primeros diez y quince años, se estimaba mover en el orden de sesenta millones de toneladas de 
graneles, que era la carga inicial que se originaba en el Uruguay o en la región; es decir, veinte millones de 
toneladas aproximadamente de mineral de hierro y de granos de Uruguay y otros treinta millones de granos 
de Argentina y mineral de hierro y granos de Paraguay, Brasil y Bolivia. Como es sabido, hubo un retraso en 
el proyecto de Aratirí, y aparecieron las medidas argentinas que impedían el transbordo de carga; por lo tanto, 
el transbordo en el puerto de aguas profundas de esos veinte millones de toneladas hoy no se podría hacer. De 
allí surge la idea de volver a analizar la posibilidad de instalar el puerto. La tendencia a utilizar estos barcos 
de mayor calado para movimiento de graneles está presente. La producción nacional sigue creciendo y cada 
vez es más caro salir por vía terrestre o combinando vía terrestre con hidrovía con baja capacidad de carga. 
Los países están tratando de incrementar su flota y su participación en el movimiento de la hidrovía, pero la 
posibilidad de salir con barcos de carga completa no va a existir porque hay limitaciones, como recién decía 
el señor Ministro, de seguir profundizando los puertos que están en su salida. Por lo tanto, esa vocación del 
puerto regional posibilita a Uruguay consolidar su posición de centro de distribución regional y, además, 
albergar otras actividades como la sustitución de la boya petrolera para ser una terminal petrolera y 
almacenar el crudo y combustible y también ubicar una segunda planta de regasificación, si eventualmente el 
proyecto en Montevideo no fuera posible, en esa zona. Estas serían las cargas base del uso del puerto - 
además de otras oportunidades que surjan y si se destrabaran las medidas argentinas y avanzara con la 
explotación de mineral de hierro en Brasil y Bolivia-, que permitirían al Estado uruguayo pensar en invertir 
en el desarrollo de una infraestructura que, obviamente, sería para utilizarla y no para que quedara ociosa. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- El señor Diputado Tierno preguntó 
cómo encararía el Ministerio los proyectos PPP. El Ministerio anunció que va a lanzar seis paquetes de 
obras, en relativamente poco tiempo, este año, porque de lo contrario no da el tiempo para culminarlos 
en este período. En ese sentido, hay que crear condiciones para convencer a los distintos sectores 
interesados, a quienes tienen los recursos, a los fondos, a las empresas constructoras, etcétera. Recién 
estamos armando el rompecabezas. El señor Diputado Tierno preguntó por la Ruta N” 14; sí, el 
Ministerio ha definido que es uno de las obras que tiene que abordar. La dividimos en dos tramos; uno 
va desde Mercedes hasta Sarandí del Yi, y ahí debemos incorporar el "by pass" de la Ruta N” 6, con el 
nuevo puente sobre el arroyo Illescas y el nuevo puente de Sarandí del Yi, que creo que es un aporte 
importante para el centro del departamento. El otro tramo o trazado de la Ruta N* 14 saldría de 
Sarandí del Yi y pasaría por algunas zonas donde diría que la jurisdicción es departamental y 
terminaría empalmando, antes de los bañados de Rocha, en la Ruta N” 15, en Rocha. Ese es el trazado 
que estamos imaginando. Sin embargo, los detalles y el proyectos no existen; está la idea, y la tenemos 
que ir organizando en paquetes para ordenar el trabajo. 


También se preguntó qué respuesta tendrán en Uruguay los proyectos PPP. Hoy es un buen momento, porque 
el mundo confía en Uruguay, pero necesitamos que los fondos que hay en Uruguay confíen en Uruguay, 
porque muchos -los que pueden, porque las AFAP no pueden- compran en la bolsa de valores títulos de 
infraestructura en Brasil o en Paraguay, para obras que se hacen en otros países. Entonces, tenemos que 
generar las condiciones para que confíen y compren títulos que nos permitan realizar obra en Uruguay, y lo 
vamos a lograr. 


Por otra parte, hay un pequeño antecedente en materia vial, la Corporación Vial, que dio buen resultado y los 
papeles fueron bien cotizados. Es decir, estamos trabajando. 


En este sentido, tememos que de esto quede solo el título "Se va a hacer la Ruta N* 14" o la tal otra; haremos 
todo lo que sea posible, pero lo importante es convencer a las empresas constructoras, que están 
acostumbradas a trabajar solo con fondos que paga el Estado y no a asociarse con otras actividades 
financieras -por ejemplo, bancos-, o a las AFAP que no tienen experiencia en materia de construcción y, por 
lo tanto, tienen mucho miedo al arranque, sobre todo a los dos o tres primeros años que es cuando se realiza 
la obra, porque lo suyo es la administración a largo plazo. Es decir, tenemos que trabajar con cada actor para 
superar sus dudas y construir la confianza que nos permita concretar estos proyectos, y en tiempo, porque son 
ambiciosos en su magnitud y los necesitamos ahora, para que Uruguay pueda recuperar su vialidad. 


SEÑOR LAFLUF HEBEICH. El señor Ministro dijo que la Ruta N* 24 era un proyecto que ya está en 
ejecución. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Ese proyecto ya está en marcha y se 
está por adjudicar. 


SEÑOR LAFLUF HEBEICH.- ¿El proyecto comprende el tramo desde donde terminó y San Manuel o 
entre Tres Bocas y San Manuel? Hay unos kilómetros que quedan fuera del proyecto. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Sí. Esos kilómetros tendrán que 
preverse en otro proyecto. 


No olvidemos que además de las líneas de inversión que requirió el Ministerio, de la CVU y las PPP, está el 
Presupuesto, que si bien en el quinquenio anterior fue insuficiente, fue el más grande de la historia, y 
esperamos mantener las inversiones a ese nivel porque, aunque insuficiente, nos permitirá ir resolviendo otras 
cosas, por ejemplo, la Ruta N* 25, por la que seguramente estará interesado el señor Diputado Lafluf, ya que 
nos consta que hay que reforzar los tramos después de la Ruta N* 3. Tenemos que ir manejando los recursos. 


Por otro lado, recogemos del señor Diputado de los Santos la reafirmación de esa vieja necesidad de Punta 
del Este de contar con un puerto de atraque de yates y cruceros, que nos permita prepararnos para una 
actividad mayor en Punta del Este. Es inexorable el crecimiento de la actividad en el balneario, más allá de 
alguna temporada medio tembleque, y por eso necesitamos más servicios, y el puerto tiene un papel muy 
importante. 


Además, tenemos que defender la belleza del puerto de Punta del Este. Si no logramos desarrollar otro 
emprendimiento, el puerto se transformará para mal, porque irá creciendo excesivamente y aceptando 
actividades que desborden su capacidad, lo afeen y destruyan. Debemos defender el atractivo actual que tiene 
el puerto de Punta del Este, y si sigue creciendo perderá su belleza y seguridad. 


Entonces, estamos desperdiciando la posibilidad de desarrollarlo en otro lado. Sabemos que las cosas fueron 
complejas, pero habrá que seguir trabajando para crear condiciones y palanquearlo, porque la construcción de 
un puerto de yates y de cruceros no justifica la inversión, pero adorna y jerarquiza otras inversiones. El 
puerto es la joya, y habrá que pensar en ayudar a alguien dispuesto a promover inversiones -como aparecen 
en Punta del Este- y engancharle el puerto para que se haga cargo de algo que necesitamos. 


Quisiera hacer un par de comentarios sobre aspectos que me parece que son bien importantes. Hay que 
coordinar los recursos que se transfieren desde el Gobierno Nacional a las Intendencias con una política que 
me parece que se ha desordenado. Realmente creo que debilita el hecho de que haya distintas líneas y 


diferentes fondos que se vuelcan al trabajo en el interior, y que a veces hasta se superponen y no tienen muy 
claros los límites. Algunas Intendencias lo resuelven mejor y otras peor, pero en todo caso esto genera una 
debilidad. 


Otra preocupación que engancho con esto es la del Diputado De los Santos en el sentido de por qué no crear 
una especie de CVU del interior. Eso se haría a través de una ley; bueno, estamos en el Parlamento: habría 
que armar un proyecto, promover una ley que la habilite, así como se habilitó la CND, que se encarga del 
funcionamiento de la propia CVU. En todo caso, se trataría de un emprendimiento, al que podrá ponérsele el 
nombre que los Intendentes estimen necesario, que pueda coordinar con la CND, que ya está autorizada por 
ley para elaborar un fideicomiso como instrumento de financiamiento de las obras en el interior del país, que 
son responsabilidad departamental. Eso es posible de hacer. 


Ahora bien -esto lo he comentado con Setelich-: la participación del Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas, a través de los Decretos N* 370 y N* 371, ha quedado reducida. Es apenas una participación entre 
muchas otras, y se nos genera el problema de que muchas veces no sabemos cuál es el criterio que más 
conviene. Me parece que tendríamos que aprovechar esas reuniones de la Comisión Sectorial de 
Descentralización, que se desarrollan con la OPP y con la presencia del propio Ministerio, para ver si 
ordenamos y potenciamos este instrumento a fin de tener mejores resultados. 


SEÑOR PEÑA (Adrián).- El señor Ministro comprenderá que como Diputado por Canelones, no 
puedo enumerar todas las complejidades que tenemos, teniendo en cuenta lo complicado que es el 
entramado de rutas y de carreteras en nuestro departamento. 


La última parte de la exposición del señor Ministro tiene mucha importancia, porque el problema de la 
caminería rural es bien complejo en Canelones por la cantidad de kilómetros que involucra y porque no 
existe materia prima como para ir manteniendo las carreteras. Asimismo, es una muy buena idea el avance 
que proponía el Diputado De los Santos para hacer un poco más eficiente la llegada de los recursos que 
aporta el Ministerio. 


Yendo de lo más general a lo más concreto, quisiera plantear dos o tres consultas sobre el financiamiento que 
parece ser una gran limitante teniendo en cuenta las necesidades que hay en materia de vialidad en todo el 
país. Al principio el Ministro señaló que hay consenso absoluto en todo el sistema político en este sentido y 
recién se sobrevoló la posibilidad de inversión de las AFAP en esto. Además, según trascendió, habría algún 
trabajo en el que estaría involucrado el Ministerio y podría haber financiamiento internacional. No sé cuán 
cierto es esto, que fue noticia hace unas semanas, en el sentido de si existe una posibilidad real de conseguir 
recursos que está a la vista que son imprescindibles. 


Por otro lado, los habitantes de Canelones tenemos un gran problema que tiene que ver con el transporte 
colectivo en el departamento. Quienes viajamos a Montevideo para estudiar o trabajar dejamos gran parte de 
nuestra vida arriba de los ómnibus. Además, allí también hay un problema económico, porque quien trabaja 
en Montevideo tiene la misma remuneración que el habitante de la capital del país, pero gasta más por 
transportarse, independientemente de que ello le insume más tiempo. 


Asimismo, hay problemas de rentabilidad en las empresas. En este sentido, quiero hacer una pregunta 
concreta vinculada al problema del último año con relación a Copsa, que es la empresa que tiene más de la 
mitad del transporte en Canelones. Desde allí se señalaba que los problemas de rentabilidad refieren a un 
error en la paramétrica calculada por el Ministerio. Informalmente nos han manifestado que habría habido un 
reconocimiento de ese error que, según ellos, en gran medida justifica el déficit y los problemas financieros 
de la empresa. 


Por otra parte, en las líneas interdepartamentales -además de las suburbanas- también hay un problema 
importante de rentabilidad que está conduciendo a una baja notoria en la calidad y el cumplimiento de los 
servicios y creo que puede haber mayores problemas a futuro. 


Otra consulta que quiero hacer tiene que ver con el subsidio del boleto estudiantil. Las empresas nos señalan 
que están recibiendo un subsidio del 50%, en tanto en Montevideo reciben el 100% a través de un acuerdo 
con la Intendencia, con el Ministerio de Economía y Finanzas y con el propio Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas. Reitero que en el interior, como es el caso de Canelones, solo están recibiendo el 50%; el 


resto lo pone la empresa. Eso también tiene que ver con la rentabilidad, pensando en una mejora en el 
servicio y en la reinversión necesaria que en Canelones se está notando que está ausente para mantener la 
calidad en el servicio a los pasajeros. 


Por otro lado, celebro la coincidencia en lo que tiene que ver con los convenios. Creo que a lo largo de los 
años, la política social a través de convenios ha sido bien importante, sobre todo, en lugares pequeños del 
interior del país. Muchas veces eso no ha sido bien valorado y hay un montón de cosas que existen gracias a 
que ha habido convenios con el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. En ese sentido, celebro que las 
políticas vayan nuevamente hacia allí. 


En los últimos años se dio un cambio que tiene que ver con un tope en cuanto a la inversión a través de los 
convenios, que andaba en el entorno de los U$S 75.000. Hay un plazo para presentar los proyectos para que 
sean declarados viables en el Ministerio, y estaban topeados en algo así como $ 1:600.000; no sé exactamente 
cuál es la cifra actual, pero ese tope existe. Y como desde el año 1998 integro instituciones sociales y he 
participado en la firma de convenios a través de los cuales se ha logrado obras bien importantes en 
Canelones, que se han cumplido, puedo decir que en mi opinión se trata de una limitante que actualmente 
tiene el sistema. Entiendo que debe haber una justificación -seguramente será por el control de las 
contrapartidas y demás, o por tener que desparramar los escasos recursos entre varias instituciones-, pero hay 
proyectos que no se pueden encarar con U$S 70.000 o U$S 75.000. Entonces, ahí tenemos el problema que 
señalaba el Ministro, pero con otras cuestiones y nos quedan esqueletos de cosas a medio hacer. Por ejemplo, 
se puede financiar una parte de un gimnasio, pero no la totalidad. Por tanto, a veces corremos el riesgo de 
quedarnos a mitad del camino y la inquietud que traslado al señor Ministro pasa por analizar, precisamente, el 
tope que hoy existe. Si el Ministerio entiende que corresponde el proyecto, que es bueno y que hay que 
llevarlo adelante, se podría financiar como se hacía antes. Creo que de ese modo, el aporte a la comunidad 
sería mayor. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Corresponde mencionar que en la reunión de hoy nos acompañan los 
Diputados Mendiondo y Pozzi, quienes no son miembros de esta Comisión. 


SEÑOR OLAIZOLA.- El señor Ministro ha anunciado públicamente que el tema de la política 
portuaria y de la ANP es uno de los principales objetivos del Gobierno y de su Cartera en este período. 
Queremos saber si se ha previsto algún monto de inversión anual que ejecute la ANP. Por otra parte, 
queremos hacer otra pregunta vinculada a Puntas de Sayago. Como se sabe, el plan director que 
elaboró la ANP para Puntas de Sayago se centró en el período pasado en desarrollar una zona logística 
y está planteada la posibilidad de hacer allí un puerto de ultramar. Los accesos que hay hoy en 
actividad son bastante sinuosos como, por ejemplo, los accesos por los caminos Bajo de la Petisa, 
Dellazoppa y Burdeos. Se ha construido algo provisorio, sobre todo por el tema del obrador de la 
regasificadora. Queremos saber si el Ministerio tiene previsto en este período mejorar los accesos en 
materia vial y, además, si tiene previsto la conexión ferroviaria para Puntas de Sayago. 


Vinculado a este tema, está desarrollándose un proyecto del puesto pesquero de Puerto de Capurro -sabemos 
que en este momento la pesca no está pasando por una buena situación- que consta de dos módulos: módulo 
internacional y módulo nacional. Se ha avanzado más en el módulo internacional. Las primeras ofertas que se 
conocieron a fin de año rondan entre US$ 90:000.000 y US$ 100:000.000, y el módulo nacional andaría en 
una cifra un poco menor pero similar. Quiere decir que estaríamos hablando de una inversión cerca de los 
US$ 200:000.000. ¿Se ha pensado aunar ambos proyectos y trasladar la pesca a Puntas de Sayago y armar 
algo en conjunto, teniendo en cuenta la magnitud de la inversión que se lleva adelante y que costaría realizar 
el puerto pesquero en Capurro? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- En cuanto al planteo del señor 
Diputado De los Santos, había dejado el tema de los subsidios del boleto, del impuesto al gasoil y el 
asunto estudiantil y rural, etcétera, pero ahora se me unen algunas otras inquietudes. Antes de 
contestar las preguntas formuladas, quiero decir que cuando en febrero se hizo público -antes de 
asumir el gobierno- la disposición de los organismos multilaterales de crédito y de los bancos 
internacionales de financiar proyectos en el Uruguay -en particular infraestructuras-, fue una buena 
noticia. Ello ocurrió en oportunidad en que se hizo un encuentro con todos los Ministros y 
representantes de todos los organismos juntos. Ello fue algo bastante particular, porque todos los 


representantes de los bancos juntos hicieron un análisis de la situación del Uruguay y ofrecieron su 
posibilidad de participación, mientras del lado nuestro expresábamos las necesidades que en materia 
de inversiones tiene el Uruguay. Lo importante de la noticia es que había una confirmación de la 
situación de la economía del país y de la confianza y compromiso de estos organismos. Pero como 
ustedes saben, eso no significa que cada uno de los Ministros después salgan a correr atrás de los 
distintos organismos a fin de procurar líneas de financiamiento propias porque, de lo contrario, 
correríamos el riesgo de que por mejor administradores que fueran los Ministros se generaría un 
desorden y una tendencia al desborde en cuanto a la administración de los recursos y de las 
posibilidades que el país necesita. Por lo tanto, este es un tema que administran las autoridades del 
Ministerio de Economía y Finanzas y de la Oficina de Planeamiento y Presupuesto. En función de las 
definiciones que hace cada una de las Carteras que son aprobadas o apoyadas por el Consejo de 
Ministros, se determina qué recursos son los propios, los genuinos, los que surgen de las propias 
recaudaciones que realiza el país de sus impuestos y cuáles son los complementos que se logran con este 
financiamiento general que el país asume, más allá que se dirijan a tal o cual cosa. Digo esto para 
aclarar que, en realidad, los anuncios han existido como los créditos. Permanentemente nosotros 
estamos procurando trasmitir información para facilitar e interesar a estos organismos en estos 
proyectos de financiamientos. Pero, en última instancia, esos proyectos de financiamiento se deciden en 
el marco de la ecuación de la economía del país: lo que es posible y lo que no es posible. No basta con 
querer sino que hay que poder. Y como pasa con la tarjeta de crédito de cada uno de nosotros, si no 
somos juiciosos en su administración... Comprar es una papa, el asunto es cumplir después con los 
compromisos que se generan. Y este tema se parece bastante al anterior. 


Por suerte existen líneas de crédito en el país porque está reconocido como serio, bien administrado y que 
cumple con sus compromisos, pero ello no quiere decir que la canilla no se cierre cuando no hay más 
remedio que cerrar. Esto es lo que establece nuestros límites. 


Estamos procurando estirar esos límites a través de la participación privada, que está más allá del margen de 
crédito que puede manejar el país, que la ecuación fiscal determina para el país. Se trata de riesgos que en 
última instancia sabemos que al final del camino terminarán pagando los uruguayos pero quien se hace cargo 
de la inversión y se responsabiliza del éxito o del fracaso del negocio, es el inversor particular. Por este 
motivo, hemos generado estos instrumentos como las PPP u otros como la Corporación Vial, en su expresión 
mayor: acudir a la Bolsa de Valores a fin de captar el financiamiento para realizar obras de infraestructura 
que después se van amortizando con los peajes, con subsidios estatales, etcétera. En esa dirección me parece 
que estaba la iniciativa que pensaba el señor Diputado De los Santos o que se me ocurría a mí que podía ser 
una solución. 


Distintas vertientes se han unido para dar respuesta a una necesidad que tenemos de atender la caminería 
departamental y rural en todo el interior, porque cada una por sí es insuficiente. A lo mejor podemos 
encontrar la forma de que se ordenen, de modo tal que aumente la capacidad financiera y se pueda construir 
promoviendo la participación de otras inversiones del área privada a fin de ampliar nuestras posibilidades de 
obras. No sería una mala idea y creo que estamos a tiempo de encontrar esos instrumentos. 


¿Qué diferencia tiene la obra pública, la infraestructura respecto a la posibilidad de financiar, por ejemplo, los 
planes de generación eólica? El organismo que administra la energía tiene una tarifa que le cobra a la 
población y, por lo tanto, puede disponer directamente de un porcentaje de esa tarifa, que es la garantía de 
seguridad del cumplimiento de los compromisos de todo lo que se está colocando en bolsa, de lo que están 
invirtiendo los particulares o el propio Estado en ese programa, que ha sido tan importante en el Uruguay. 


¿Cuál es el problema que tenemos en el Ministerio de Transporte y Obras Públicas? Que no tenemos esa 
tarifa; lo único que tenemos es la recuperación de los peajes que en su momento existieron y que con ese fin 
transferimos a la Corporación Vial del Uruguay. Pero esos peajes tienen límites y un gasto de administración. 
Nos permitieron llegar hasta acá; obviamente, pensamos en la posibilidad de perfeccionar este camino y 
estamos abiertos a todas las formas para poder hacerlo. No basta con la voluntad, hay que construirlo y 
estamos trabajando en eso, pero no nos animamos a avanzar más en los detalles porque no tenemos certeza. 
La única certeza que tenemos sobre el sistema de peajes deviene de la manera en que está funcionando y de 
los resultados que tenemos actualmente. 


Para terminar con este capítulo, les comento que hace algunos años los propios Intendentes -no sé si el señor 
Diputado Lafluf Hebeich fue de los que hizo experiencia en ese sentido- habían promovido a niveles 
departamentales la idea de una tasa, que en algunos lugares hasta se llegó a cobrar. Pero luego hubo que 
retroceder porque no se podía instrumentar el procedimiento de esa manera. Por eso, no quiero adelantarme; 
no tengo certezas. 


En lo que tiene que ver con el monto de inversión, creo que la potencialidad de la ANP va a oscilar en 
alrededor de US$ 50:000.000 anuales; eso no deja de ser un volumen interesante para ser en forma sostenida. 
No creo que sea suficiente para todas las inversiones y obras que la ANP tiene planteadas en el orden del día, 
pero como el tiempo también es un factor que siempre está presente, esta disposición presupuestal da para 
moverse. Además, la ANP tiene la posibilidad de gestionar, de ser necesario, formas de financiamiento para 
alguno de sus proyectos a partir de sus ingresos propios, que puede afectar en espacio, alquiler de muelles, 
etcétera. 


SEÑOR LAFLUF HEBEICH.- En esta inversión anual no debe estar, porque ya se aprobó, la inversión 
del dragado del Río Uruguay. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- No está en esta inversión. Además, el 
dragado, ¿es inversión o gasto? No sé cómo va a aparecer. Uno draga y después tiene que volver a 
dragar, así que no sé si es inversión o gasto. Depende; tal vez sea inversión abrir un canal, pero su 
mantenimiento puede ser un gasto. No me meto en esos aspectos técnicos que no sé cómo se resuelven. 


Se planteaba lo relativo a Puntas de Sayago. Creo que Puntas de Sayago es una gran oportunidad de 
desahogo del puerto de Montevideo que, de lo contrario, estaría absolutamente comprometido y, en buena 
medida, paralizado. Pero se debe desarrollar en distintas áreas. Los muelles existentes en Puntas de Sayago 
son muy modestos, prácticamente servirían para el movimiento de cierta mercadería con alguna barcaza, pero 
no más. Hay algunas ideas en cuanto a desarrollar atracaderos más ambiciosos y que permitan otro tipo de 
operación; además, está previsto todo un desarrollo logístico. La conexión ferroviaria no fue mencionada por 
mí en el planteo que hicimos sobre AFE porque no es sencilla; implica un trazado que -según hemos visto- 
significa un trabajo de expropiaciones muy difícil, porque me parece que va a haber una enorme resistencia 
de parte de los sectores que se van a ver afectados. Además, el punto de partida es el desvío que hay en 
Sayago, que está actualmente clausurado por algunos asentamientos y construcciones. 


Yo me permitiría pensar un poco más el acceso ferroviario, que puede llegar a ser importante y necesario, 
pero que no es una urgencia ni lo primero que tiene que plantearse. Lo que sí puede mejorarse todavía más - 
porque algo ya se hizo- es el acceso por el Bajo de la Petisa hasta la calle Burdeos, para luego conectarse con 
la entrada de hormigón que ya está construida; eso sería relativamente accesible en cuanto al presupuesto. 


En lo que tiene que ver con el puerto de Capurro, como dijo el señor Diputado, hay dos módulos. Se está 
haciendo el módulo internacional, que es el que está más al centro de la bahía. Ese módulo va a ser un aporte 
grande al ordenamiento de toda una serie de actividades y de barcos que están molestando en el área del 
puerto tradicional de carga; hay que generar un espacio adecuado para eso. ¿Por qué no en Puntas de Sayago? 
Porque Puntas de Sayago tiene la posibilidad de ser un desarrollo más ambicioso en otro tipo de negocios, no 
en el de pesca. Creemos que la zona de Capurro es buena para el desarrollo de la terminal pesquera y que allí 
se podrá instalar un frigorífico para desplazar la actividad y desarrollar una serie de trabajos imprescindibles 
para la actividad pesquera en el país. 


Por último, voy a referirme al transporte. Se está generando en el país una demanda que ha crecido 
muchísimo y que veo conmovido y entusiasmado, aunque es un problema difícil de resolver. A nivel de las 
zonas rurales hay muchísimo mayor demanda de transporte para los muchachos y los jóvenes que van a 
estudiar. Me da la sensación de que se está generando un cambio en los uruguayos ya que antes, en muchos 
sectores rurales, no se valoraba como prioritaria la necesidad de preparar a los muchachos. Ahora están 
demandando porque quieren que los chiquilines vayan a los centros de estudio. 


Este tema está planteado; veremos cómo lo solucionamos. Quienes han sido Intendentes saben que este es un 
desafío muy complicado, porque cuesta caro, pero igual lo tendremos que resolver. Se trata de apostar a un 
cambio realmente profundo en Uruguay; se trata de facilitar que de todos los rincones del país se pueda 
acceder a los centros de estudio. 


Además, hay otros problemas con respeto al transporte. El señor Diputado dijo que solo un 50% del boleto de 
estudiante se transfiere. Y recién en el último período se concretó esa transferencia. Es un dineral. Todos los 
estudiantes del país reciben de parte del gobierno central un 50% del transporte. Desde todos lados 
preguntan: "¿Por qué el 50%, si Montevideo tiene el 100%?". Sí, Montevideo tiene el 100%, pero porque la 
Intendencia pone el otro 50% desde mucho antes, desde 1990. Ahora se agregó el 50% para todos, lo que en 
Montevideo significa el 100%. 


Me gustaría resolver este problema, pero es mucha plata; no sé si tenemos margen para eso. Veremos cómo 
nos trata la discusión del presupuesto. No sé si las Intendencias tendrán margen, porque aunque estemos 
convencidos de lo bueno que sería, el problema es cómo logramos reunir los recursos suficientes. 


SEÑOR PEÑA.- ¿El 50% que aporta la Intendencia de Montevideo proviene de recursos de la 
Intendencia o de Rentas Generales, y también lo pagamos todos? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- En 1990, tuvimos el privilegio de 
promover un decreto que se firmó el 15 de febrero de ese año en la Plaza Lafone, a través del cual se 
estableció un sistema de subsidios, que incluía el del boleto de estudiante y el del jubilado. A lo largo de 
los años esto se habrá ido modificando, pero en ese momento existía un aporte realizado desde el 
presupuesto municipal. A eso, seguramente, se le suman las líneas presupuestales generales. 


SEÑOR PEÑA.- ¿Eso ha cambiado? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- No sé si ha cambiado. Sé lo que se 
promueve desde los Ministerios de Economía y Finanzas y de Transporte y Obras Públicas por este 
rubro, y a eso en Montevideo se le suma lo que saca la Intendencia de su propio presupuesto. No sé si 
ha cambiado; tendría que averiguar, porque han pasado años. Lo que sí sé es que hay otra parte que se 
distribuye, que está dirigida al interior, que se suma a otra línea de transferencia que se hace en todo el 
país: el fideicomiso del gasoil. Este fondo es un aporte que hacen todos los que consumen gasoil y se 
compensa de distintas maneras, por ejemplo, en el sector de transporte de carga y en el sector de 
producción agropecuaria. El fondo significa un bolsón muy importante de dinero, que va a 
absolutamente todas las empresas -grandes o chicas- que cumplen servicio público en el país. Al 
respecto, les comento que hace pocos días, la comunicación judicial que recibimos de una empresa que 
tuvo dificultades en un departamento del norte nos hizo actuar sobre la transferencia de ese 
fideicomiso. Insisto: a nivel del transporte también se transfieren recursos importantes, que están 
dirigidos a lograr el abaratamiento de este servicio público. 


En el área metropolitana, en Montevideo y Canelones, hay un problema: no existen más los sistemas urbano 
y suburbano, porque no están visibles los límites departamentales. Tampoco siguen existiendo los límites con 
Canelones y San José; es una unidad. Entonces, si queremos dar respuestas coherentes, debe haber una 
política unificada. Pero eso no se ha logrado hasta el momento, porque cada uno quiere mantener cierta 
capacidad de decidir en lo que la Constitución le reconoce como competencia. En definitiva, podemos hacer 
algo si se modifica la Constitución o si se ponen de acuerdo todos los actores. Y si bien en algunos aspectos 
se pusieron de acuerdo en el área metropolitana, en otros no. Entonces, la que dispone la distribución de las 
líneas de los servicios de transporte sigue siendo cada autoridad departamental. Esto no funciona bien; 
funciona mal. 


Algunas empresas tienen más dificultades y otras, menos; algunas se administran con más eficiencia y otras, 
con menos eficacia. En general, no estamos satisfechos con el sistema, sobre todo, porque han pasado 
muchos años y, con relación a los esfuerzos hechos, la calidad del servicio no ha avanzado suficientemente, 
pensando en el usuario, que es la razón de ser del servicio. En definitiva, ni los trabajadores, ni las empresas, 
ni las autoridades municipales son la razón de ser, sino los que viajan en ómnibus. Como el sistema no está 
bien coordinado, los servicios son desparejos; en algunos lugares son mejores y en otros, peores. 


También están de moda las bonificaciones o los servicios especiales. Las empresas de transporte reciben 
recursos del boleto para solventar sus gastos, y cada bonificación -si no está pensada, equilibrada y no tiene 
contrapartida- es un ingreso que se deja de percibir. Eso genera dificultades. 


El señor Diputado se refirió a una situación con Copsa. Esta empresa está en una situación muy delicada. 
Está en juicio contra el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Pero no hice ningún reconocimiento 
porque el argumento que maneja no es cierto ni justo. El mejor ejemplo es ver que hay otras empresas del 
sector que, con las mismas reglas de juego, logran resultados diferentes. Acá, fundamentalmente, hay un 
problema de responsabilidad empresarial. La empresa tendrá que tomar la iniciativa para ver cómo sale 
adelante. No entendí bien lo que dijo el señor Diputado cuando se refirió al reconocimiento. Nada podrán 
esperar del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, si no toman la iniciativa de tener una mejor 
administración, que les permita la mejor utilización de los recursos. 


SEÑOR DE LOS SANTOS.- Aclaro que lo relativo a la malla de información del Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas, la OPP, las Intendencias, sobre el territorio nacional, es válido para 
todos. 


En cuanto al sistema de transporte colectivo de pasajeros y la fijación de tarifas, tengo entendido que no 
todos los departamentos tienen un sistema de transporte. O sea que tenemos dificultades en la prestación de 
un servicio colectivo cercano a la mitad de la población. 


Con respecto al estudio del sistema paramétrico, los costos y los subsidios que se trasladan, tengo dudas de la 
eficiencia en algunos lugares. Entonces, de cara al presupuesto, me parece que hay un rol del Ministerio, de 
esta Comisión y del Congreso de Intendentes que tiene que ver con cómo se cruza esa malla de información. 
Capaz que hay recursos presupuestales que estimulan la creación de empresas o aseguran la eficiencia, y lo 
digo sobre la base de que definimos prioridades de inversión. El problema es el tironeo para ver dónde 
invertimos porque, en el marco de la autonomía, una Intendencia puede entender que la inversión debe estar 
en otra cuestión y no en esta. Aclaro que no estoy planteando que se rompa ninguna autonomía. Solo digo 
que necesitamos un estado superior de acuerdo, porque puede haber un montón de escuelas, liceos, UTU, 
UTEC, etcétera, para fortalecer las capacidades humanas, pero cuando hablamos de infraestructura, por lo 
general, recurrimos a lo vial, aunque hay una infraestructura de transporte que, cuando está, facilita las cosas. 
Quizás con los mismos recursos que hoy se manejan, si el Estado priorizara eso, podría haber un correlato 
para los Gobiernos departamentales, locales y para la ciudadanía. Lo voy a decir de forma muy grosera: por 
más que en el medio rural o en una zona suburbana haya una UTEC, si no hay un sistema de transporte, no va 
a haber gurises que vayan. Podemos cortar la cinta de una obra, pero si esa obra no se llena de gurises, las 
capacidades humanas estarán tan hipotecadas como las capacidades logísticas y de infraestructura. 


Entonces, me parece que esto necesita una discusión, que no es sencilla y que debe tener una base científica 
más amplia que analizar los costos y ver cómo se cruzan los subsidios del Estado, porque creo que hay un 
desaprovechamiento. No señalo esto desde el punto de vista taxativo ni juzgando, sino que me parece que 
estamos interpelados a ir a un escenario superior de la discusión de esa malla de información, lo que nos 
permitiría a todos decir: "La plata que se pone es tanto. De esto, tanto va para los Ministerios y la OPP". La 
pregunta es dónde van a estar las prioridades, y creo que el Uruguay, hasta por el hecho de que los recursos 
son finitos, está en esa encrucijada de caminos. 


SEÑOR LAFLUF HEBEICH.- Antes que nada, quiero aclarar dos cosas respecto del transporte de los 
estudiantes en el interior. 


La primera es que hay un subsidio del Ministerio del 50% del boleto de las líneas departamentales e 
interdepartamentales. Lo otro tiene que ver con el transporte de estudiantes del medio rural, porque como no 
hay líneas de ómnibus, las Intendencias contratamos micros para llevar y traer a los gurises a las escuelas, 
liceos y UTU. Esto se hacía a entero costo de las Intendencias hasta 2012 cuando, por un proyecto presentado 
por la Senadora Topolansky, se aprobó un aporte del gobierno central, que no sé de dónde sale, pero que 
colabora con el costo de esa prestación. 


(Diálogos) 


También eso tiene un fuerte respaldo de por qué hay que hacerlo. 


Cuando hablamos de la vialidad, de las carreteras y rutas, no es solo para sacar la soja, la carne, la lana y los 
productos de la forestación, sino también para que los pueblos puedan tener líneas de ómnibus. Hoy, la 


mayoría de los pueblos no tiene líneas de ómnibus, pero no es solo porque hay poca gente para transportar, 
sino porque las carreteras están medio desechas. 


Por otra parte, todo el mundo dice, muy suelto de cuerpo: "Te conviene más tener un hogar estudiantil en 
Young". Y si señalo que ahí ya tenemos dos, me contestan: "Te conviene hacer otro, que es mucho más barato 
que otra cosa". Yo entiendo que esa solución no sirve. ¿Por qué? Porque ese gurí que termina con doce años 
la escuela, vive normalmente solo en un pueblo Mevir, pues el padre está trabajando en una estancia. Al 
trasladar a ese gurí de un pueblo de cuatrocientos habitantes a Young, que es una ciudad grande, de dieciséis 
mil habitantes, el desarraigo es peor que cuando nos tocó a nosotros venir a Montevideo a hacer la facultad, 
pero, además, esa madre queda muerta porque se encuentra totalmente sola. 


Entonces, hay que aportar para que eso se siga haciendo. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- No tengo comentarios para hacer, 
porque comparto lo que se ha dicho. 


Simplemente, quisiera hacer una aclaración. Una cosa en la que nos fijamos para colaborar es la organización 
del sistema de transporte de pasajeros de las ciudades del interior. Las situaciones, realidades y experiencias 
son diferentes. En algunos lugares están más desarrollados y en otros, menos. Teniendo en cuenta otras 
experiencias, creo que el Uruguay merecería contar con algunos criterios, de manera de no tropezar dos veces 
con la misma piedra. Entonces, hemos pensado poner, una vez resuelto el Presupuesto, algunos encargados 
de ir ayudando a encontrar las mejores posibilidades de utilizar esos recursos, que son muchos y tienen 
distintos orígenes, pero la vida nos está mostrando que no son suficientes para resolver el problema. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Al comienzo decíamos que esta instancia marcaba, en gran medida, el camino 
para seguir profundizando el diálogo. Más allá de las interrogantes y las iniciativas que tienen los 
legisladores, el objetivo de esta Comisión es aportar, de la mejor manera, para seguir trabajando en 
procura de mejorar la calidad de vida de todos los uruguayos. 


Como decíamos, seguramente esta será la primera de un conjunto de reuniones y sirve como primer 
encuentro; en su debido momento, los legisladores podrán tener los contactos necesarios. 


También quiero informar al Ministro y su equipo que se aprobó, por parte de la Comisión, hacer una 
recorrida por diferentes lugares del país y, en la medida, en que avancemos en eso, iremos informando con el 


tiempo necesario a las autoridades, a los efectos de que conozcan cuáles serán los pasos que daremos a fin de 
profundizar ese diálogo que tenemos que tener con la sociedad del Uruguay. 


Agradecemos la presencia de las autoridades y quedamos a su disposición. 
(Se retiran de Sala el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas y las autoridades que lo acompañan) 


(Se suspende la toma de la versión taquigráfica) 


Entonces, nos volveremos a reunir el miércoles 27 a la hora 12 para recibir tres delegaciones: a los 
trabajadores agremiados en Setrabe, a los trabajadores portuarios de Río Negro y a los trabajadores de las 
Dragas N* 7 y N* 9. 


Se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


